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ABSTRACT: 

A lighting-direction control unit 1 for a lamp of a vehicle incorporates a vehicle-height detecting 
means 2 for detecting change in the height of an axle of front wheels or that of rear wheel of the 
vehicle. In response to a signal representing the detected height of the vehicle, the pitch angle of 
the vehicle is obtained to change the lighting direction of a lamp 6 to correspond to the change in 
the attitude of the vehicle. A means 3 for detecting the change rate of acceleration for obtaining 
the change rate of acceleration with respect to time in the direction in which the vehicle runs is 
provided. When the change rate with respect to time is high, a lighting control means 4 transmits 
a control signal to an operating means 5 in such a manner that the response of the control of the 
lighting direction of the lamp 6 is quickened. Therefore, delay in the control is prevented when the 
change in the acceleration is great 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Beleuchtungsrichtungssteuereinheit fur Fahrzeugleuchte 

® Eine Beleuchtungsrichtungssteuereinheit fur eine 
Leuchte eines Fahrzeugs weist eine Fahrzeughohendetek- 
torvorrichtung zum Detektieren einer Anderung der Hohe 
einer Achse von Vorderradern oder jener von Hinterra- 
dern des Fahrzeugs auf. In Reaktion auf ein Signal, das die 
detektierte Hohe des Fahrzeugs reprasentiert, wird der 
Nickwinkel des Fahrzeugs erhalten, um die Beleuchtungs- 
richtung an der Leuchte so zu andern, daS sie der Ande- 
rung der Stellung des Fahrzeugs entspricht. Es ist eine 
Vorrichtung vorgesehen, um die Anderungsrate der Be- 
schleunigung zu detektieren, um die zeitliche Anderungs- 
rate der Beschleunigung in der Richtung zu erhalten, in 
welcher das Fahrzeug fahrt. Wenn die zeitliche Ande- 
rungsrate hoch ist, ubertragt eine Beleuchtungssteuer- 
vorrichtung ein Steuersignal an eine Betatigungsvorrich- 
■ tung auf solche Weise, daB die Reaktion der Steuerung 
B der Beleuchtungsrichtung der Leuchte beschleunigt wird. 
* Daher wird eine Verzogerung der Steuerung verhindert, 
wenn die Anderung der Beschleunigung grofc ist. 
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Beschreibung 

Die vorltegende Erfindung betrifft eine Einrichtung, wel- 
che Anderungen dcr Hohe einer Achse eincs Vorderrades 
und/oder einer Achse eines Hinterrades eines Fahrzeugs de- 5 
tektiert, urn so die Beleuchtungsrichtung einer Fahrzeug- 
leuchte entsprechend einer Anderung der Stellung des Fahr- 
zeugs zu steuern. 

Es ist eine Einrichtung bekannt (eine sogenannte "auto- 
matische Niveauregulierung"), welche eine automatische to 
Korrektur so durchfuhrt, daB eine vorbestimmte Beleuch- 
tungsrichtung von Leuchten (Scheinwerfern) fur ein Fahr- 
zeug standi g beibchalten wird, wenn die Fahrstellung des 
Falirzeugs geandert wird. 

Eine automatische Niveauregulierung ist so aufgebaut, 15 
daB beispielsweise ein Fahrzeughohensensor fur jedes der 
Vorderrader und Hinterrader eines Fahrzeugs vorgesehen 
ist, oder entweder fur die Vorderrader oder die Hinterrader 
des Fahrzeugs. Die automatische Niveauregulierung ist so 
ausgebildet, das sie den Fahrzeughohensensor dazu veran- 20 
laBt, eine Anderung des Nickwinkels des Fahrzeugs zu mes- 
sen, um reflektierende Spiegel in den Scheinwerfern so zu 
bewegen, daB die voranstehend erwahnte Anderung ausge- 
glichen wird, um so die Beleuchtungsrichtung der Leuchte 
oder die Hohe der Abschneidelinie eines Lichtverteilungs- 25 
musters des Abblendlichts zu steuern. Daher kann eine 
Blendung (Licht) verhindert werden, die durch eine Ande- 
rung der Stellung des Fahrzeugs hervorgerufen wird. 

Die herkommliche Einrichtung ist so ausgebildet, daB sie 
die Reaktion der Steuerung so andert, daB diese dem Aus- 30 
maB der Beschleunigung des Fahrzeugs entspricht. Daher 
wird bei einer hohen Beschleunigung die Steuerung schnell 
durchgefuhrt, und wird die Steuerung langsam durchge- 
fuhrt, wenn die Beschleunigung gering ist. 

Die Anderungsgeschwindigkeit des Nickwinkels des 35 
Fahrzeugs wird nicht so geandert, daB sie dem AusmaB der 
Beschleunigung entspricht Die voranstehend erwahnte Ge- 
schwindigkeit wird proportional zur zeitlichen Anderungs- 
rate der Beschleunigung geandert. Wenn daher eine schnelle 
Anderung der Beschleunigung in einem Zustand auftritt, in 40 
welchem die Beschleunigung niedrig ist, tritt eine Verzoge- 
rung bei der Steuerung auf. Wenn Licht, welches weiter 
oben liegt als eine horizontale Ebene, unnotigerweise als 
Blendlicht ausgesandt wird, besteht die Befiirchtung, daB 
eine Blendung auftritt. 45 

ZUS AMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Daher besteht ein Vorteil der vorliegenden Erfindung 
darin, die Haufigkeit des Auftretens von Blendlicht zu ver- 50 
ringern, das durch Festlegung der Reaktion der Steuerung 
der Beleuchtungsrichtung einer Leuchte fiir ein Fahrzeug 
entsprechend dem AusmaB der Beschleunigung hervorgeru- 
fen wird, um so ordnungsgemaB die Beleuchtungsrichtung 
der Leuchte zu steuern, wenn der Nickwinkel des Fahrzeugs 55 
geandert wird. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird zur Losung der 
voranstehend erwahnten Schwierigkeiten eine Beleuch- 
tungsrichtungssteuereinheit fur eine Leuchte fiir ein Fahr- 
zeug zur Verfugung gestellu die so aufgebaut ist, daB sie 60 
eine Anderung der Hohe einer Achse eines Vorderrades und/ 
oder einer Achse eines Hinterrades eines Fahrzeugs detek- 
tiert, um eine Beleuchtungsrichtung einer Leuchte entspre- 
chend der Anderung der Stellung des Fahrzeugs zu andern, 
wobei die Beleuchtungsrichtungssteuercinheit fur eine 65 
Leuchte fur ein Fahrzeug aufweist: eine Bcleuchtungssteu- 
ervorrichtung, um eine zeitliche Anderungsrate der Be- 
schleunigung in einer Rich lung zu erhalten, in welcher das 
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Fahrzeug fahrt, um eine Steuerrcaktion der Beleuchtungs- 
richtung der Leuchte entsprechend dem AusmaB der Ande- 
rungsrate zu andern. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird daher die Steu- 
erreaktion der Beleuchtungsrichtung entsprechend der zeit- 
lichen Anderungsrate der Beschleunigung in der Richtung 
geandert, in welcher das Fahrzeug fahrt. Eine Schwierigkeit 
(Blendung), die auftritt, wenn die Reaktion dcr Steuerung 
festgelegt ist, kann daher verhindert werden. 

KURZBESCHRE1BUNG DER ZEICHNUNGEN 

Fig. 1 ist ein Blockschaltbild des grundlegenden Aufbaus 
der vorliegenden Erfindung; 

Fig, 2 und 3 bis 8 zeigen ein Beispiel fur die Ausfuh- 
rungsfonn der vorliegenden Erfindung, und Fig. 3 ist ein 
Diagramm, welches ein Beispiel fiir das Layout einer auto- 
matischen Niveauregulierung fur ein Kraftfahrzeug zeigt; 

Fig. 3 ist ein Blockschaltbild eines Beispiels des Aufbaus 
der Einrichtung; 

Fig. 4 bis 6 sind FluBdiagramme eines Beispiels fur den 
Steuerablauf, und Fig. 4 zeigt einen ersten Abschnitt des 
FluBdiagramms; 

Fig. 5 zeigt einen mittleren Abschnitt des Vorgangs; 

Fig. 6 zeigt einen endgiiltigen Abschnitt des Vorgangs; 

Fig. 7 ist ein Diagramm, welches ein Beispiel fiir Be- 
triebsarten der Steuerung zeigt; und 

Fig. 8 ist ein schematisches Diagramm, welches einen 
Zustand der Steuerung zeigt. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVORZUG- 
TEN AUSFUHRUNGSFORMEN 

Fig. 1 zeigt den grundlegenden Aufbau einer Einrichtung 
gemaB der vorliegenden Erfindung. Die Einrichtung ist so 
aufgebaut, daB sie eine Anderung der Hohe der Achse eines 
Vorderrades und/oder der Achse eines Hinterrades eines 
Fahrzeugs detektiert, um die Beleuchtungsrichtung einer 
Leuchte entsprechend der Anderung der Stellung des Fahr- 
zeugs zu andern. 

Eine Beleuchtungsrichtungssteuereinheit 1 weist eine 
Fahrzeughohendetektorvorrichtung 2 auf; eine Vorrichtung 
3 zum Detektieren der Anderungsrate der Beschleunigung, 
um die zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung des fah- 
renden Fahrzeugs zu detektieren; eine Beleuchtungssteuer- 
vorrichtung 4; und eine Betatigungs vorrichtung 5. In Reak- 
tion auf ein Signal, welches die detektierte Fahrzeughohe re- 
prasentiert, und von der Fahrzeughohendetektorvorrichtung 
2 geliefert wird, erhalt die Beleuchtungsrichtungssteuerein- 
heit 1 einen Nickwinkel des Fahrzeugs, um die Beleuch- 
tungsrichtung einer Leuchte 6 entsprechend der Anderung 
der Stellung in Langsrichtung des Fahrzeugs zu andern. Die 
Leuchte 6, deren Beleuchtungsrichtung durch die Beleuch- 
tungssteuervorrichtung 4 uber die Betatigungsvorrichtung 5 
kontrolliert wird, ist beispielsweise ein Scheinwerfer, eine 
Nebelleuchte und eine Richtungsanzeigeleuchte im Falle ei- 
ner Leuchte fur ein Fahrzeug. 

Die Fahrzeughohendetektorvorrichtung 2 ist fur die 
Achse des Vorderrades und/oder die Achse des Hinterrades 
des Fahrzeugs vorgesehen, um eine Anderung der Hohe des 
Fahrzeugs zu detektieren. Ein Signal, welches die detek- 
tierte Fahrzeughohe reprasentierl, stellt die grundlegende 
Information dar, aus welcher die Stellung des angehaltenen 
Fahrzeugs und die Stellung des fahrenden Fahrzeugs erhal- 
ten werden. Ein Verfahren zum Detektieren der Fahrzeug- 
hohe kann ein Verfahren sein, bei welchem die Entfernung 
zwischen der Fahrzeughohcndetektorvorrichtung 2 und der 
Oberflache der StraBe untcr Verwendung einer Detektor- 
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welle gemessen wird, beispielsweise einer Ullraschallwelle, 
odcr durch einen Laserstrahl. Es kann ein anderes Verfahren 
eingesetzt werden, bei welchem ein Fahrzeughohensensor 
vorgesehen ist, der als die Fahrceughohendctektorvorrich- 
tung 2 dient, und die vertikale Anderung der Achse der Vor- 5 
derrader oder Hinterrader detekticrt, urn ein AusmaB des 
Ausfahrens/Einfahrens der Aufhangung zu detektieren. Es 
kann jedes Verfahren eingesetzt werden, welches eine Ande- 
rung der Stellung des Fahrzeugs in der Richtung detektieren 
kann, in welcher das Fahrzeug fahrt. 10 

Die Vorrichtung 3 zum Detektieren der Anderungsratc 
der Beschleunigung ist dazu erforderlich, urn die zeitliche 
Anderungsratc der Beschleunigung in der Richtung zu er- 
halten, in welcher das Fahrzeug fahrt. Information liber die 
zeitliche Anderungsrate wird an die folgende Beleuchtungs- 15 
steuervorrichtung 4 ubertragen, urn als grundlegende Infor- 
mation zur Bestimmung der Reaktion der Steuerung der Be- 
leuchtungsrichtung derLeuchte 6 eingesetzt zu werden. 

Ein Verfahren zum Berechnen der zeitlichen Anderungs- 
rate der Beschleunigung ist beispielsweise folgendes Ver- 20 
fahren. 

(1) Ein Verfahren, mit welchern die voranstehend er- 
wahnte Anderungsrate direkt aus Information (der Ge- 
schwindigkeit oder der Beschleunigung) erhalten wird, 25 
die einen Fahrzustand des Fahrzeugs angibt. 

(2) Ein Verfahren, welches indirekte Information ver- 
wendet, die als Anderung der Stellung des Fahrzeugs 
erhalten wird. 

30 

Das Verfahren (1) umfaBt ein Verfahren, bei welchem ein 
Beschleunigungsscnsor zum Detektieren der Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs in der Richtung, in welcher das Fahr- . 
zeug fahrt, fur das Fahrzeug vorgesehen ist, urn einen Zeit- 
ableitungswert (Ableitung erster Ordnung) eines Detektorsi- 35 
gnals (eines Signals, das den Wert der Beschleunigung an- 
gibt) des Sensors zu erhalten. Es kann ein anderes Verfahren 
eingesetzt werden, welches einen zweiten Zeitableitungs- 
wert eines Fahrzeugsgeschwindigkeitssensors erhalt, das 
von einem Geschwindigkeitssensor erhalten wird. Das letzt- 40 
genannte Verfahren weist einen Vorteil auf, namlich daB der 
herkommliche Geschwindigkeitssensor verwendet werden 
kann. 

Ein Beispiel fiir das Verfahren (2) ist ein Verfahren, bei 
welchem ein Beschleunigungssensor, der mit der Achse ver- 45 
einigt. ist, dazu eingesetzt wird, die zeitliche Anderungsrate 
der Stellung des Fahrzeugs in der Richtung zu berechnen, in 
welcher das Fahrzeug fahrt. Es kann ein anderes Verfahren 
eingesetzt werden, bei welchem ein Winkelgeschwindig- 
keitssensor (beispielsweise ein Kreiselsensor) zum Detek- 50 
tieren der Anderung des Nickwinkels des Fahrzeugs fur das 
Fahrzeug vorgesehen ist, um die Anderungsrate des Nick- 
winkels entsprechend Information zu erhalten, die von dera 
voranstehend erwahnten Sensor erhalten wird. 

Weiterhin kann ein Verfahren eingesetzt werden, welches 55 
eine von verschiedenen Detektorvorrichtungen zum Unter- 
suchen der Stellung des Fahrens des Fahrzeugs verwendet, 
oder eine Vorrichtung zum Detektieren von Infonnation 
(beispielsweise die an ein Gaspedal oder ein Bremspedal an- 
gelegte Kraft) in Bezug auf den Fahrzustand eines Fahrers. 60 
Daher kann eines von verschiedenen Verfahren eingesetzt 
werden, die an die verwendete Detektorvorrichtung ange- 
paBt sind. Unter dem Gesichtspunkt, den Aufbau zu verein- 
fachen, und ein ubermaBiges Ansteigen der Kosten zu ver- 
hindern, ist es vorzuziehen, daB das voranstehende Verfah- 65 
ren eingesetzt wird. Daher ist vorzuziehen, daB jenes Ver- 
fahren eingesetzt wird, bei welchem die Detektorvorrich- 
tung zum Detektieren der Anderung der Beschleunigung des 
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Fahrzeugs in der Richtung, in welchem das Fahrzeug fahrt, 
oder der Anderung der Stellung des fahrenden Fahrzeugs 
vorgesehen ist, um die zeitliche Anderungsrate der Be- 
schleunigung zu berechnen, oder die zeitliche Anderungs- 
rate der Stellung des fahrenden Fahrzeuges, um die Reak- 
tion der Steuerung der Beleuchtungsrichtung der Leuchte zu 
andem. 

Die Beleuchtungssteuervorrichtung 4 wird mit den De- 
tektorsignalen von der Fahrzeughohendetektorvorrichtung 2 
und der Vorrichtung 3 zum Detektieren der Anderungsrate 
der Beschleunigung versorgt, um die folgende Steuerung 
durchzufuhren. 

(A) Korrektur der Beleuchtungsrichtung entsprechend 
der Anderung des Nickwinkels des Fahrzeugs. 

(B) Bestimmung der Reaktion der Steuerung der Be- 
leuchtungsrichtung entsprechend der zeitlichen Ande- 
rungsrate der Beschleunigung. 

Die Steuerung (A) wird dadurch durchgefuhrt, daB die 
Anderung des Nickwinkels entsprechend der Anderung der 
Stellung des Fahrzeugs erhalten wird, um die Beleuchtungs- 
richtung der Leuchte zu korrigieren, damit die voranstehend 
erwahnte Anderung ausgeglichen wird. Wenn bei dem Vor- 
derabschnitt des Fahrzeugs eine derartige Anderung auftritt, 
daB diese etwas nach oben (oder unten) zeigt, wind die Be- 
leuchtungsrichtung der Leuchten, die fiir den Vorderab- 
schnitt des Fahrzeugs vorgesehen sind, unerwiinscht dazu 
veranlaBt, etwas nach oben (oder unten) zu weisen, vergli- 
chen mit einer horizontalen Ebene. Daher wird eine Ande- 
rung durchgefuhrt, um die Beleuchtungsrichtung nach unten 
(oder oben) zu bringen, damit die voranstehend erwahnte 
Richtung standig in eine vorbestimmtc Richtung zeigt. 

Die Steuerung (B) stellt eine Steuerung dar, die einen we- 
sentlichen Anteil der vorliegenden Erfindung bildet. Wenn 
namlich die zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung 
hoch ist, wird die Reaktion der Steuerung verkurzt. Wenn 
die zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung niedrig ist, 
so wird die Reaktion der Steuerung verlangsamt (beispiels- 
weise wird die Proportionalitatsbeziehung zwischen den 
bei den Faktoren festgelegt). 

Die Reaktion kann beispielsweise durch ein Verfahren 
festgelegt werden, bei welchem die Zeit (Abtastzeit) gean- 
dert wird, die dazu erforderlich ist, Daten zu erhalten, die 
zur Berechnung der zeitlichen Anderungsrate der Beschleu- 
nigung erforderlich sind, oder die Detek to rzeit geandert 
wird (die Zeit, um einen Zeitraum zu bestimmen, uber wel- 
chen Mittelwerte berechnet werden), die der Gegenstand ei- 
nes Mittlungsvorgangs oder dergleichen ist. Es kann ein an- 
deres Verfahren eingesetzt werden, bei welchem das Tast- 
verhaltnis oder dergleichen des Steuersignals geandert wird, 
das an die Betatigungs vorrichtung 5 ubertragen wird. Die 
vorliegende Erfindung ist nicht auf die Festlegungsverfah- 
ren beschrankt. Daher kann jedes von bekannten Verfahren 
eingesetzt werden. 

Die Steuerung der Reaktion kann durch ein Verfahren 
durchgefuhrt werden, bei welchem die Reaktion kontinuier- 
lich geandert wird, oder durch ein Verfahren, bei welchem 
ein Schwellenwert festgelegt wird, um stufenwetse eine An- 
derung durchzufuhren. Im erstgenannten Fall werden vorhcr 
Beziehungsgleichungen und/oder eine Datentabelle zur 
Festlegung der Reaktion der Steuerung der zeitlichen Ande- 
rungsrate der Beschleunigung vorbereitet. Entsprechend den 
Gleichungen oder der Datentabelle wird die Steuerung so 
durchgefuhrt, daB die Reaktion der Steuerung schneller er- 
folgt, wenn die zeitliche Anderungsratc der Beschleunigung 
ansteigt. Im letztgenannten Fall wird die zeitliche Ande- 
rungsrate der Beschleunigung odcr ein AusmaB der Ande- 
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rung cntsprechend der voranstehend genannten Anderungs- 
rate niit einem vorbestimmtcn Schwellenwert vcrglichen. 
Entsprcchend dem Vergleichsergebnis wird die Reaktion 
festgelegt. 

Das Verfahren (1) kann so durchgefuhrt werden, daB die 5 
GroBe der zweiten Ableitung der zeitlichen Anderungsrate 
der Beschleunigung, die von dem Beschleunigungssensor 
erhalten wird, oder die Geschwindigkeit erhalten wird, die 
von dem Geschwindigkeitsscnsor erhalten wird. Wenn der 
erhaltene Wert groBer als ein Schwellenwert ist (ein Bezugs- 10 
wert fiir die Fesdegung), wird die Reaktion erhalten, urn 
schnell die Beleuchtungsrichtung der Leuchte zu andern. 
Das Verfahren (2) kann so durchgefuhrt werden, daB die 
zeitliche Anderungsrate der Stellung des Fahrzeugs oder die 
Geschwindigkeit der Anderung des Nickwinkels des Fahr- 15 
zeugs erhalten wird. Wenn der erhaltene Wert groBer als ein 
Schwellenwert ist (ein Bezugswert fur die Festlegung), wird 
die Reaktion erhalten, um schnell die Beleuchtungsrichtung 
der Leuchte zu andern. 

Wenn Fahrinformation des Fahrers verwendet wird, kann 20 
folgendes Verfahren eingesetzt werden: entsprcchend Infor- 
mation Uber die Betatigung des Gaspedals oder des Brems- 
pedals wird als BezugsgroBe fur die Festlegung die Tktsache 
verwendet, ob cine Verschiebung von einem Beschleuni- 
gungszu stand des Fahrzeugs zu dem Verzogerungszustand 25 
oder eine entgegengesetzte Verschiebung von dem Verzoge- 
rungszustand zum Beschleunigungszustand in kurzer Zeit 
beendet ist. Die zur Fertigstellung der Verschiebung erfor- 
derliche Zeit wird mit einem Schwellenwert verglichen. 
Wenn die erforderliche Zeit kurz ist, wird die Steuerung um- 30 
geschaltet, um die Reaktionsgeschwindigkett zu erhohen, 
um so schnell die Beleuchtungsrichtung der Leuchte zu an- 
dern. 

In Reaktion auf das Steuersignal, das von der Beleuch- 
tungssteuervorrichtung 4 an die Betatigungsvorrichtung 5 35 
ubertragen wird, wird die Steuerung der Beleuchtungsrich- 
tung der Leuchte 6 durchgefuhrt. Die Steuerung wird durch 
ein Verfahren durchgefuhrt, bei welchem der Gesamtanteil 
des ausgestrahlten Lichts dazu veranlaBt wird, in eine vorbe- 
stimmte Richtung gerichtet zu werden, oder durch ein Ver- 40 
fahren, bei welchem ein Anteil des ausgestrahlten Lichts in 
cine vorbestimmte Richtung gerichtet wird. Ein Beispiel fur 
das erstgenannte Verfahren ist ein Verfahren, bei welchem 
das Gesamtgehause der Leuchte um dessen Drehachse ge- 
dreht wird, um die Richtung der Abstrahlungsachse der 45 
Leuchte zu andern. Es kann ein anderes Verfahren eingesetzt 
werden, bei welchem die Stellung der Bauteile der Leuchte, 
beispielsweise des reflektierenden Spiegels, der Linse, der 
Lichtquelle, des Lichtabschirmteils oder dergleichen kon- 
trolliert wird, um die Richtung der optischen Achse des op- 50 
use hen Systems zu andern. Ein Beispiel fur das letztge- 
nannte Verfahren ist ein Verfahren, bei welchem die Ab- 
strahlungsachse einer bestimmten Leuchte einer Einrich- 
tung, die mehrere Leuchten aufweist, geandert wird, um 
zum Teil die Abstrahlungsrichtung zu andern (bei spiels- 55 
weise wird die Abstrahlungsachse nur von einer oder nur 
von zwei Leuchten unter drei Leuchten geandert, welche ein 
Scheinwerfer, eine Nebelleuchle und eine Richtungsanzei- 
geleuchte sind, die fiir ein Kraftfahrzeug vorhanden sind). 
Es kann ein anderes Verfahren eingesetzt werden, bei wel- 60 
chern die Ausrichtung cines oder niehrerer Elemente der 
Leuchte kontrolliert wird (zum Beispiel besteht der reflek- 
tierte Spiegel aus einem festen reflektierenden Spiegel und 
einem beweglichen reflektierenden Spiegel, und wird die 
optische Achse des beweglichen reflektierenden Spiegels in 65 
eine erforderliche Richtung gerichtet). 

Daher kann gemaB der vorLiegenden Erfindung, wenn 
eine schnelle Beschleunigung oder Verzogerung des fahren- 



den Fahrzeugs auftritt, die Reaktion der Steuerung der Be- 
leuchtungsrichtung der Leuchte ordnungsgemaB entsprc- 
chend der zeitlichen Anderungsrate der Beschleunigung in 
der Fahrrichtung geandert werden, Daher kann die Auswir- 
kung der Steuerung zum Verhindern von Blendlicht, wel- 
ches zur Blendung fuhrt, wesentlich verbessert werden. 

Die Fig. 2 bis 8 zeigen eine Ausfuhrungsform, bei wel- 
cher die vorliegende Erfindung bei einer Beleuchtungsrich- 
tungssteuereinheit fiir eine Leuchte fur ein Fahrzeug einge- 
setzt wird (einer automatischen Niveauregulierung). 

Fig. 2 zeigt schematisch ein Beispiel fur das Layout der 
Beleuchtungsrichtungsstcuereinheit 7 in dem Fahrzeug. 
Eine ECU (eine elektronische Steuereinheit) 8, die eine 
Steuerung fur die Beleuchtungsrichtungssteuereinheit 7 dar- 
stellt, ist im hinteren Abschnitt des Fahrzeugs angeordnet. 
Ein Detektorsignal sowohl von einem Fahrzeughohensensor 
9, einem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 10 und einem 
Lenksensor 11, wird der ECU 8 zugefuhrt. 

Der Fahrzeughohensensor 9 entsprechend der voranste- 
hend erwahnten Fahrzeughohendetektorvorrichtung 2 ist fur 
die linken Hinterrader eines Kraftfahrzeugs vorgesehen, 
wobei der Fahrzeughohensensor 9 ein Sensor ist, der fur 
eine elektronisch gesteuerte Luftfederung fur das Hinterrad 
vorgesehen ist. Der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektorvorrichtung) 10 ist ein 
Sensor fur ein ABS (Antiblockierbremssystem), welches fur 
das Hinterrad vorgesehen ist. Der Lenksensor 11 ist zu dem 
Zweck vorgesehen, den Lenkwinkel des Lenkrades zu de- 
tektieren. 

Ein Signal zum Steuern der ECU 8 wird an einen Betati- 
gungsgliedabschnitl 12 ubertragen, so daB die Beleuch- 
tungsrichtung eines Scheinwerfers 13 eingestellt wird (es 
wird darauf hinge wiesen, daB Fig. 2 nur das linke Betati- 
gungsglied und den linken Scheinwerfer zeigt). 

Bei dieser Ausfuhrungsform ist nur ein Fahrzeughohen- 
sensor 9 fur das Hinterrad vorgesehen: Entsprechend Daten 
in Bezug auf die detektierte Fahrzeughohe wird die Stellung 
des Fahrzeugs detektiert (in Reaktion auf ein Detektorsi- 
gnal, das von dem Fahrzeughohensensor geliefert wird, wird 
die Anhaltestellung des Fahrzeugs berechnet, und wird vor- 
her die Beziehung zwischen der Stellung des fahrenden 
Fahrzeugs und dem Detektorsignal von dem Fahrzeugho- 
hensensor bestimmt, so daB man die Stellung beim Fahren 
des Fahrzeugs erhalt). Selbstverstandlich kann auch der 
Fahrzeughohensensor fur die Achse der Vorderrader vorge- 
sehen werden, um die Stellung des Fahrzeugs entsprechend 
Daten in Bezug auf mehrere detektierte Hohen zu detektie- 
ren. 

Fig. 3 zeigt den Aufbau derBeleuchtungsrichtungssteuer- 
einheit 7. Die einen Mikrocomputer aufweisende ECU 8 
wird mit einem Befehlssignal versorgt, zum Ein/Ausschal- 
ten des Scheinwerfers, von einem Scheinwerferschalter 14, 
und mit Detektorsignalen von den voranstehend erwahnten 
Sensoren, namlich dem Fahrzeughohensensor 9, dem Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssensor 10 und dem Lenksensor 11. 

Der Betatigungsgliedabschnitt 12 (12') entsprechend der 
Betatigungsvorrichtung 5 weist eine Motortreiberschaltung 
16 zum Steuern der Drehung eines Schrittmotors 15 (15') in 
Reakdon auf eine Steuerung auf, die von der ECU 8 gelie- 
fert wird. Der Betatigungsgliedabschnitt 12' ist so vorgese- 
hen, daB cr einem Scheinwerfer 13' entspricht, der im rcch- 
len Abschnitt des Fahrzeugs vorgesehen ist, wobei der Beta- 
tigungsgliedabschnitt 12' einen SchritUnotor 15' und eine 
Motortreiberschaltung 16' aufweist. 

Der Betatigungsgliedabschnitt 12 (12') wird einzeln so 
gesteuert, daB die Beleuchtung des zugehorigen Scheinwer- 
fers in eine erforderliche Richtung zeigt, durch Neigen des 
reflektierenden Spiegels in dem Scheinwerfer 13 (13') in Be- 
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zug auf cine vertikale Ebene, in welcher seine optische 
Achse liegt. Auf diese Weise kann die Hone der Abschnei- 
delinie (oder des Randes) zur Fest legung der Grenze der Ab- 
blendiichtverteilung zwischen einem hellen Abschnitt und 
einern dunkeln Abschnitt geandert werden. 

Die Fig* 4 bis 6 sind FluBdiagramme, die einen Hauptvor- 
gang zeigen, der von der ECU 8 durchgefuhrt wird. In dem 
in Fig. 4 gezeigten Schritt SI werden ein I/O-Port (Ein- 
gangs/Ausgangsport) und ein Speichcr initialisiert. Dann 
wird im Schritt S2 eine Steuerbezugsposition festgelegt, so 
daB die Ausgangspositionen der Betatigungsgliedabschnitte 
12 und 12' festgelegt werden. 

Dann geht der Betrieb zum Schritt S3 uber, so daB die Un- 
terbrechung eines Zeitgebers der CPU (zentrale Verarbei- 
tungseinheit) in der ECU 8 zugelassen wird. Im Schritt S4 
wird in Reaktion auf ein Detektorsignal, das von dem Lenk- 
sensor 11 geliefert wird, bestimmt, ob die Rader gedreht 
werden oder nicht. Werden die Rader gedreht, geht der Be- 
trieb zu dem in Fig, 5 gezeigten Schritt S17 iiber. Bei einer 
verneinenden Antwort geht der Betrieb zum nachsten 
Schritt S5 uber. 

Im Schritt S5 wird die Hone des Fahrzeugs detektiert. 
Hierbei wird ein Fahrzeughohendetektorsignal, das von dem 
Fahrzeughohensensor 9 erhalten wird, von der ECU 8 emp- 
fangen. 

Im Schritt S6 wird der Nickwinkel des Fahrzeugs in Re- 
aktion auf das Fahrzeughohendetektorsignal berechnet. 
Dann wird das Detektorsignal (ein Impulssignal), das von 
dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 10 geliefert wird, im 
Schritt S7 der ECU 8 zugefuhrt. Es wird darauf hingewie- 
sen, daB der voranstehend erwahnte Vorgang ein Interrupt- 
Vorgang ist. 

Im Schritt S8 wird die Fahrzeuggeschwindigkeit (die mit 
"V" bezeichnet ist) durch eine Berechnung zum Erhalten der 
Geschwindigkeit erhalten. Im Scliritt S9 wird die Beschleu- 
nigung (die mit "A" bezeichnet ist) dadurch berechnet, daB 
eine Differentiation vorgenommen wird. Dann geht der Be- 
trieb zu dem in Fig. 5 gezeigten Schritt S10 iiber. Die Be- 
schleunigung kann einfach dadurch erhalten werden, daB die 
Anderungsrate der Geschwindigkeit durch die Zeit geteiit 
wird, die zur Fertigsteliung der Anderung erforderlich ist. 

Im Schritt S10 wird durch einen Vergleich mit einem ent- 
sprechenden Schwellenwert festgestellt, ob die zeitliche An- 
derungsrate der Beschleunigung des Fahrzeugs hoch ist oder 
nicht. Ist die zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung 
hoch, so geht der Betrieb zum Schritt S12 iiber, so daB eine 
lineare Steuerung durchgefuhrt wird (die erhaltenen Fahr- 
zeughohendetektordaten werden direkt zum Korrigieren der 
Beleuchtungsrichtung des Scheinwerfers verwendet, ohne 
einen Filtervorgang mit den erhaltenen Fahrzeughohende- 
tektordaten durchzufiihren). Wenn die zeitliche Anderungs- 
rate der Beschleunigung gering ist, geht der Betrieb zum 
Schritt Sll iiber. 

Im Schritt Sll wird bestimmt, ob die GroBe IAI der Be- 
schleunigung A, die im Schritt S9 erhalten wurde, groBer als 
ihr Schwellenwert SA1 ist oder nicht (beispiels weise SA1 = 
3 m/s 2 bis 5 m/s 2 ). Bei einer bejahenden Antwort geht der 
Betrieb zum Schritt S12 iiber. Ist IAI < SA1, geht der Be- 
trieb zum Schritt S 13 iiber. 

Im Schritt S13 wird bestimmt, ob die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit V, die im Schritt S18 erhalten wurde, niedriger als 
ihr Schwellenwert SV ist oder nicht (beispielsweise SV = 
1 km/h bis 3 km/h) (also ob das Fahrzeug im wesentlichen 
stillsteht). Bei einer bejahenden Antwort geht der Betrieb 
zum Schritt S15 iiber. Fur IVI > SV geht der Betrieb zum 
Schritt S 14 iiber. 

Em Schritt S14 wird bestimmt, ob die GroBe IAI der Be- 
schleunigung A groBer als ihr Schwellenwert SA2 ist oder 
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nicht (SA2 < SA1, beispielsweise SA2 = 1 m/s 2 bis 2 m/s 2 ). 
Bei einer bejahenden Antwort geht der Betrieb zum Schritt 
S15 iiber. Fur A < SA2 geht der Betrieb zum Schritt S16 
uber. 

5 Im Schritt S 1 5 wird ein vorbestimtnter Zeitmittelwert be- 
rechnet, beispielsweise ein Mittelwert des Nickwinkels bei- 
spielsweise fur Tl = I Sekunde. Dann werden Steuerdaten 
entsprechend dem Mittelwert erhalten. 
Im Schritt S 16 wird ein vorbestimmter Zeitmittelwert: be- 
to rechnet, beispielsweise ein Mittelwert des Nickwinkels in 
beispielsweise T2 = 5 Sekunden (also ein Zeitmittelwert T2 
> Tl, der groBer ist als die im Schritt S15 vcrwendete Zeit). 
Dann werden Steuerdaten entsprechend dem Mittelwert er- 
halten. 

15 Wenn ein Zustand des Abbiegens des Fahrzeugs in dem in 
Fig. 4 gezeigten Schritt S4 detektiert wurde, geht der Be- 
trieb zum in Fig. 5 gezeigten Schritt S17 iiber, so daB ein 
Datenvorgang durchgefuhrt wird, der durchgefuhrt werden 
muB, wenn ein Fahrzeug abbiegt. Der Grund hierfur wird 
20 nachstehend beschrieben. Wenn der Nickwinkel des Fahr- 
zeugs, der von dem Detektorsignal erhalten wird, das von 
dem Fahrzeughohensensor 9 geliefert wird, wenn das Fahr- 
zeug abbiegt, unverandert zum Steuern der Beleuchtungs- 
richtung der Leuchte verwendet wird, tritt manchmal ein 
25 Problem auf. Wenn die Hohe des Fahrzeugs in dem Ab- 
schnitt des linken Hinterrades zunimrnt, wenn das Fahrzeug 
nach links abbiegt, in einem Zustand, in welchem der Fahr- 
zeughohensensor nur mit dem linken Hinterrad des Fahr- 
zeugs verbunden ist, wird die Beleuchtungsrichtung der 
30 Leuchte unerwiinscht gegeniiber einer Horizontalebene in 
Richtung nach oben gesteuert. Urn das voranstehend gc- 
schilderte Problem zu verhindern, muB eine Korrektur auf 
solche Weise durchgefuhrt werden, daB die voranstehend er- 
wahnte Anderung ausgeglichen wird, und die Anderung der 
35 Beleuchtungsrichtung nach oben verhindert werden kann. 
Wenn das Fahrzeug nach rechts abbiegt, wird die Hohe des 
Fahrzeugs im Abschnitt des linken Hinterrades verringert. 
Daher wird die Beleuchtung der Leuchte unerwunscht so 
gesteuert, daB sie gegeniiber der Hohenebene in Richtung 
40 nach unten weist. Urn dies zu verhindern muB eine derartige 
Korrektur durchgefuhrt werden, daB die voranstehend er- 
wahnte Anderung ausgeglichen wird, und die Anderung der 
Beleuchtungsrichtung nach unten verhindert werden kann. 
Nach Beendigung des Schrittes S 17 geht der Betrieb zu dem 
45 in Fig, 6 gezeigten Schritt S20 uber. 

Bei dieser Ausfuhrungsform weist die Steuerung ver- 
schiedene Betriebsarten auf, dargcstellt als Schritte S12, 
S15 und S16, entsprechend dem Ausmafl der Geschwindig- 
keit V und der Beschleunigung A. 
50 Fig. 7 weist eine Abszisse auf, auf welcher die Geschwin- 
digkeit V des Fahrzeugs aufgetragen ist, und eine Ordinate, 
auf welcher die Beschleunigung A des Fahrzeugs aufgetra- 
gen ist, um ein Beispiel fur ein Betriebsartkennfeld zu erlau- 
tern. Wte aus Fig. 7 hcrvorgcht, wird die im Schritt S15 be- 
55 schriebene Steuerung in einem Bereich (0 < V < SV und 
IAI < SA1) durchgefuhrt, der durch Symbole RA bezeich- 
net ist, und in einem Bereich (SV < V und SA2 < IAI < 
SA1), der durch Symbole RB bezeichnet ist, so daB der 
Mittlungsvorgang fur die Zeit Tl durchgefuhrt wird. Wie 
60 aus Fig. 7 hervorgeht, wird die im Schritt S 16 beschriebene 
Steuerung in einem Bereich (SV < V und IAI < SA2) durch- 
gefuhrt, der durch Symbole RC bezeichnet ist, so daB der 
Mittlungsvorgang fur die Zeit T2 durchgefuhrt wird. Die im 
Scliritt S12 beschriebene Steuerung wird in einem Bereich 
65 (IAI > S A 1) durchgefuhrt, der durch Symbole RD bezeichnet 
ist, so daB der Echtzeitvorgang (als Ersatz fur einen Mittel- 
wert von Daten in Bezug auf den Nickwinkel des Fahrzeugs 
wird ein Vorgang durchgefuhrt, bei welchem Abtastdaten, 
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die in Echtzeit erhalten wcrden, direkt eingesetzt werden), 
dcr die im Schritt S12 geschilderte Lineare Stcuerung dar- 
stellt, durchgefuhrt wird. 

Das herkommliche Verfahren ist so aufgebaut, daB die 
Reaktion der Steuerung nur entsprechend der GroBe der Be- 5 
schleunigung festgelegt wird. Wenn in diesem Fall der Fahr- 
zu stand des Fahrzeugs, der ein Verzogerungszustand ist 
(vgl. den Betriebspunkt PI (vl, al)), sich zum Beschleuni- 
gungszustand geandert hat (vgl. den Betriebspunkt P2 (v2, 
a2)), so zeigt sich eine relativ groBe Anderung (= a2 - al, 10 
wobei al < 0) der Beschleunigung. Da die GroBen lall und 
Ia2l der Beschleunigung in demBereich RC liegen, wird auf 
unerwiinschte Weise die Steuerung der Beleuchtungsrich- 
tung mittels Durchruhrung des Mittlungsvorgangs fiir die 
Zeit T2 durchgefuhrt. In diesem Fall besteht die Befurch- 15 
tung, daB das Reaktionsvermogen der Steuerung ver- 
schlechtert wird (die Steuerung verzogert wird). 

Andererseits ist die vorliegende Ausfuhrungsform so auf- 
gebaut, daB sie die Anderungsrate der Beschleunigung im 
Schritt S10 detektiert, so daB eine Festlegung erfolgt, wenn 20 
das Auftreten der Anderung des Fahrzu stands des Fahrzeugs 
vom Punkt PI zum Punkt P2 beinhaltet, daB die zeitliche 
Anderungsrate (a2 - al) der Beschleunigung groB ist. Daher 
geht der Betrieb zum Schritt S 12 uber. Daher wird die Steue- 
rung der Beleuchtungsrichtung mittels Durchfuhrung des 25 
Echtzeitvorgangs durchgefuhrt. Daher wird, wenn die 
Punkte PI und P2 in dem Bereich RC liegen, die Reaktion 
der Steuerung in Bezug auf die Anderung der Beschleuni- 
gung erhoht. Daher kann jede Verzogerung der Steuerung 
verhindert werden, 30 

In dem in Fig. 6 gezeigten Schritt S18 wird festgestellt, 
ob der Ubergang zwischen den Steuerbetriebsarten aufgetre- 
ten ist oder nicht (vgl, beispielsweise die Pfeile L, M und N 
in Fig. 7). Bei einer bejahenden Antwort geht der Betrieb 
zum Schritt S19 uber. Daher wird der voranstehend er- 35 
wahnte lineare Vorgang durchgefuhrt, so daB die Abstrahl- 
winkel der Scheinwerfer 13 und 13' in einer linearen Bezie- 
hung zum Nickwinkel fur eine vorbestimmte Zeit T3 stehen 
(beispielsweise eine Sekunde). Dann geht der Betrieb zum 
Schritt S20 uber (wenn der Ubergang der Betriebsart durch- 40 
gefuhrt wird, werden aile Datenposten durch einen Mittel- 
wcrt fur die Zeit T3 aktualisiert). Wenn der Ubergang der 
Betriebsart nicht durchgefuhrt wird, geht der Betrieb direkt 
zum Schritt S20 uber. 

Im Schritt S20 berechnet die ECU 8 Daten fur den Be- 45 
trieb, die den Betatigungsghedabschnitten 12 und 12' zuge- 
fuhrt werden sollen, entsprechend Steuerdaten, die in den 
Schritten S12, S15, S16 und S17 erhalten wurden. Dann 
geht der Betrieb zum Schritt S21 uber, so daB festgestellt 
wird, ob der Scheinwerferschalter 14 eingeschaltet wurde 50 
oder nicht. Ist der Scheinwerferschalter 14 eingeschaltet, 
geht der Betrieb zum Schritt S22 uber. Daher wird ein Signal 
entsprechend Daten fur den Betrieb an jeden der Betati- 
gungsgliedabschnitte 12 und 12* ubertragen, urn die Be- 
leuchtungsrichtung der Scheinwerfer 13 und 13' zu steuern. 55 
Dann kehrt der Betrieb zu dem in Fig. 4 gezeigten Schritt S4 
zuriick. 1st der Scheinwerferschalter 14 nicht eingeschaltet, 
wird keine Operation durchgefuhrt. Dann kehrt der Betrieb 
zu dem in Fig. 4 gezeigten Schritt S4 zuriick. 

Fig. 8 zeigt schcmatisch als Diagramm ein Beispiel fur 60 
die Steuerung. In dem Diagramm ist auf der Abszisse die 
Zeit t und auf der Ordinate der Nickwinkel (dargestellt 
durch eine gestrichelte Linie) P des Fahrzeugs aufgetragen, 
und sind Steuerwinkel (Korrekturwinkel) C (dargestellt 
durch eine abwechselnd lang und kurz gestrichelte Linie) 65 
und Hohen A von Abschneidclinien (mit einer durchgezoge- 
nen Linie dargestellt) gezeigt (die Ordinate gibt Relativwin- 
kel an, die unter Verwendung des Winkels einer Bezugs- 
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ebene, die in Vorwartsrichtung etwas nach unten geneigt ist, 
in der Richtung, in welcher das Fahrzeug fahrt, in Bezug auf 
eine Horizontalebene gebildet werden, die als 0° festgelegt 
ist). Weiterhin sind in den unteren Abschnitten Diagramme 
dargestellt, welche die zeitliche Anderung der Geschwin- 
digkeiten V und der Beschleunigungen A angcben. 

Eine negative Korrelation ist zwischen P und C gezeigt, 
wahrend H in eincm Abschnitt, in dem sich die Beschleuni- 
gung A stark andert, wesentlich geandert wird. Man erkennt 
die Tatsache, daB ein Zustand verhindert werden kann, in 
welchem Schwingungen und eine UbennaBige Anderung 
(Uberschwingen oder dergleichen) von H in dem Zeitraum 
auftreten, in welchem sich die Anderung verschiebt (die An- 
derung von H, die bei der herkommlichen Steuerung auftritt, 
ist zu Vergleichszwecken durch eine Linie g mit abwech- 
selnd einem langen und zwei kurzen Strichen angedeutet). 

Bei der voranstehenden Ausfuhrungsform wird jenes Ver- 
fahren eingesetzt, bei welchem die zweite Ableitung (ge- 
nauer gesagt Differentialoperation) in Reaktion auf die 
Fahrzeugdetektion berechnet wird, die von dem Fahrzeug- 
geschwindigkeitssensor 10 erhalten wird, um die zeitliche 
Anderungsrate der Beschleunigung zu berechnen. Wenn je- 
nes Verfahren eingesetzt wird, bei welchem die Anderungs- 
rate der Stellung der Geschwindigkeit oder die Geschwin- 
digkeit der Anderung des Nickwinkels verwendet wird, 
wird eine Anordnung wie in Fig. 3 gezeigt eingesetzt, bei 
welcher ein Beschleunigungssensor 17 oder ein Winkelge- 
schwindigkeitssensor 18 vorgesehen ist, um eine Ubertra- 
gung von deren Detektorsignalen an die ECU 8 zu gestatten. 
Wenn Bezug auf das AusmaB der Betatigung des Gaspedals 
oder die auf das Bremspedal ausgeiibte Kraft vorgenommen 
wird, sind selbstverstandlich verschiedene Sensoren vorge- 
sehen, die dazu erforderlich sind, die voranstehend erwahn- 
ten Informationsposten zu erhalten. 

Wie voranstehend geschildert besteht der im Patentan- 
spruch 1 beanspruchte Aspekt der vorliegenden Erfindung 
darin, daB die Steuerreaktion der Beleuchtungsrichtung ent- 
sprechend der zeitlichen Anderungsrate der Beschleunigung 
in der Richtung geandert wird, in welcher ein Fahrzeug 
fahrt. Daher kann die Haufigkeit des Auftretens von Blend- 
licht verringert werden, das durch Festlegung der Reaktion 
der Steuerung entsprechend dem AusmaB der Beschleuni- 
gung hervorgerufen wird. Daher kann die Steuerung der Be- 
leuchtungsrichtung ordnungsgemaB durchgefuhrt werden. 

Entsprechend jenem im Patentanspruch 2 beanspruchten 
Aspekt der vorliegenden Erfindung wird dann, wenn die 
zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung hoch ist, die 
Reaktion der Steuerung beschleunigt. Wenn die zeitliche 
Anderungsrate der Beschleunigung niedrig ist, wird die Re- 
aktion der Steuerung verlangsamt. Daher kann eine Blen- 
dung, hervorgerufen durch eine Verzogerung der Steuerung, 
verhindert werden. Wenn daher die Beschleunigung niedrig 
ist, obwohl sie sich stark andert, kann die Beleuchtungsrich- 
tung der Leuchte ohne irgendeine Verzogerung der Steue- 
rung gesteuert werden. 

GemaB dem im Patentanspruch 3 beanspruchten Aspekt 
der vorliegenden Erfindung ist die Detektorvorrichtung zum 
Detcklieren der zeitlichen Anderungsrate der Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs in der Richtung, in welcher das Fahr- 
zeug fahrt, oder zum Detektieren der Anderungsrate der 
Stellung des Fahrens des Fahrzeugs vorgesehen. Entspre- 
chend Information uber die Detektion wird die Steuerreak- 
tion so geandert, daB die Steuerung der Beleuchtungsrich- 
tung ordnungsgemaB durchgefuhrt wird, ohne irgendeine 
komplizierte Anordnung oder eine UbennaBige Erhohung 
der Kosten. 
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Patentanspruche 

1. Beleuchtungsrichtungssteuereinheit fur eine Fahr- 
zeugleuchte, die so aufgebaut ist, dafl sie eine Ande- 
rung einer Hone einer Achse zumindest entweder eines 5 
Vorderrades oder eines Hinterrades eines Fahrzeugs 
detektiert, urn eine Beleuchtungsrichtung der Fahr- 
zeugleuchte entsprechend der Anderung der Stellung 
des Fahrzeugs zu andern, wobci die Beleuchtungsrich- 
tungssteuereinheit aufweist: io 
eine Beleuchtungsstcuervorrichtung, um eine zeitliche 
Anderungsrate der Beschleunigung in Fahrtrichtung 
des Fahrzeugs zu erhalten, um eine Steuerreaktion der 
Beleuchtungsrichtung der Leuchte entsprechend dem 
AusmaB der Anderungsrate zu andern. 15 

2. Beleuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 
1 , bei welcher die Beleuchtungssteuervorrichtung eine 
Steuerung durchfuhrt, um die Steuerreaktion zu be- 
schleunigen, wenn die Anderungsrate der Beschleuni- 
gung hoch ist, und die Reaktion der Steuerung zu ver- 20 
langsamen, wenn die zeidiche Anderungsrate der Be- 
schleunigung niedrig ist. 

3. BeLeuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 

1, welche weiterhin aufweist: 

eine Detektorvorrichtung zum Detektieren einer Ande- 25 
rung der Beschleunigung in Fahrtrichtung oder einer 
Anderung der Stellung des fahrenden Fahrzeugs, 
wobei die Beleuchtungssteuervorrichtung entweder die 
zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung oder die 
24 Anderungsrate der Stellung des fahrenden Fahr- 30 
zeugs berechnet, die von der Detektorvorrichtung er- 
halten werden, um die Reaktion der Steuerung der Be- 
leuchtungsrichtung der Leuchte zu andern. 

4. Beleuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 

2, welche weiterhin aufweist: 35 
eine Detektorvorrichtung zum Detektieren einer Ande- 
rung der Beschleunigung in Fahrtrichtung oder einer 
Anderung der Stellung des fahrenden Fahrzeugs, 

wobei die Beleuchtungssteuervorrichtung entweder die 
zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung oder die 40 
zeitliche Anderungsrate der Stellung des fahrenden 
Fahrzeugs berechnet, die von der Detektorvorrichtung 
erhalten werden, um die Reaktion der Steuerung der 
Beleuchtungsrichtung der Leuchte zu andern. 

5. Beleuchtungsrichtungsstcuereinheit fur eine Fahr- 45 
zeugleuchte, welche aufweist: 

einen Fahrzeugstellungsdetektor, der eine Stellung ei- 
nes fahrenden Fahrzeugs detektiert; 
einen Beschleunigungsanderungsratendetektor, der 
eine zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung eines 50 
fahrenden Fahrzeugs detektiert; 
eine Beleuchtungssteuervorrichtung, welche eine Be- 
leuchtungsrichtung entsprechend einer Stellung des 
fahrenden Fahrzeugs steuert, und eine Reaktion eine 
Beleuchtungsrichtungssteuerung entsprechend der An- 55 
derungsrate der Beschleunigungsrate einstellt. 

6. Beleuchtungsrichtungssteucreinheit nach Anspruch 
5, bei welcher die Beleuchtungssteuervorrichtung die 
Steuerung durchfuhrt, um die Steuerreaktion zu be- 
schleunigen, wenn die Anderungsrate der Beschleuni- 60 
gung hoch ist, und die Reaktion der Steuerung zu vcr- 
langsainen, wenn die zeitliche Anderungsrate der Be- 
schleunigung gering ist. 

7. Belcuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 

5, bei welcher ein Nickwinkel des Fahrzeugs in Reak- 65 
tion auf ein Signal erhalten wird, das die Hdhe des 
Fahrzeugs reprasenticrt, und die Beleuchtungssteuer- 
vorrichtung die Beleuchtungsrichtung entsprechend 
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der Anderung der Stellung in Langsrichtung des Fahr- 
zeugs andert. 

8. Bclcuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 
5, bei welcher die Beschieunigungsanderungsrate da- 
durch erhalten wird, daB die erste zeitliche Ableitung 
eines Signals erhalten wird, das eine Beschleunigung 
des fahrenden Fahrzeugs angibt, oder die zweite zeitli- 
che Ableitung eines Signals, das eine Geschwindigkeit 
des fahrenden Fahrzeugs angibt. 

9. Beleuchtungsrichtungssteuereinheit nach Anspruch 
5, bei welcher die Beschieunigungsanderungsrate aus 
indirekter Information erhalten wird, die als Anderung 
der Stellung des Fahrzeugs erhalten wird. 

10. Beleuchtungsrichtungssteuereinheit nach An- 
spruch 5, bei welcher die Beschieunigungsanderungs- 
rate aus Information uber Fahreinflusse des Fahrers er- 
halten wird. 

11. Beleuchtungsrichtungssteuerverfahren zum Steu- 
ern einer Beleuchtungsrichtung eines Fahrzeugschein- 
werfers, mit folgenden Schritten: 
Detektieren einer Stellung eines fahrenden Fahrzeugs; 
Detektieren einer zeitlichen Anderungsrate der Be- 
schleunigung eines fahrenden Fahrzeugs; 
Steuern einer Beleuchtungsrichtung entsprechend der 
Stellung des fahrenden Fahrzeugs; und 
Einstellung einer Reaktion einer Beleuchtungsrich- 
tungssteuerung entsprechend der Anderungsrate der 
Beschleunigung. 

12. Beleuchtungsrichtungssteuerverfahren nach An- 
spruch 11, bei welchcm die Steuerreaktion beschleu- 
nigt wird, wenn die Anderungsrate der Beschleunigung 
hoch ist, und die Steuerreaktion verringert wird, wenn 
die zeitliche Anderungsrate der Beschleunigung nied- 
rig ist. 
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